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R. 9805

PATENTE,DE INVENCION

PERFECCIONAMIENTOS EN CIRCUITOS DE SEGURIDAD PARA LA REGULA­

CION ELECTRONICA DE MOTOR,ES DIESEL DE COMOUSTION INTERNA.

R08ERT 80SCH GM3H., entidad alemana, residente en STUTTGART tU, 

República Federal Alemana. - .

La invención sa refiere a una conexión de seguridad 

para el servicio de un motor Diesel de combustión interna de re­

gulación electrónica, que contiene interruptores para generar una 

serial de exceso do combustible y una señal da aceleración y que 

abarca un emisor de números de revoluciones, cuya magnitud de sa-
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lida se transforma en una sucesión de impulsos de números de revo­

lucionas con una frecuencia proporcional al número de revolucionas 

y en la que una bomba de inyección, que trabaja conjuntamente con 

el motar de combustión interna, posee un mecanismo regulador voiu- 

5. mótrico que puede accionarse con magnitudes eléctricas.

Las propiedades da servicio de un motor Diesel de comoor 

tión interna se pueden mejorar regulando electrónicamente el servl- 

. ció del motor de combustión interna. Aparte de ello, un sólo tipo 

de regulador puede adaptarse fácilmente con ayuda de medios de ajus- 

10- ta eléctricos a una multitud de tipos de motores. Además, se pusce

evitar con seguridad que los gases de escape contengan mayores can­

tidades de partes integrantes no quemados, de manera que se puede 

mantener con bastante exactitud el límite de humo de un motor de - 

combustión interna. El motor de combustión interna se alimenta con 

15. combustible por ejemplo por medio de una bomba de inyección, cuyo

mecanismo regulador volumétrico se gobierna por magnitudes eléctri­

cos. Por consiguiente, la bomba de inyección no contiena rsgulado- 

. res mecánicos por fuerza centrífuga u otras instalaciones compara- 

' - bles. Sin embargo, como los números de revoluciones máximo admisi- 

20. bles en motores de combustión interna no se limitan por resistencias

* .' de* flujo de las vías de aspiración correspondientes a los sistemas 

de carburadores, se necesita para motores Diesel de combustión in­

terna de regulación electrónica por razones de seguridad una pro­

tección adicional contra aceleraciones. Al producirse un defecto en 

2S. la regulación final electrónica el número de revoluciones podría -

seguir aumentándose continuamente al no disponer da una conexión - 

protectora adicional hasta llegar a;destrucciones mecánicas. Por - 

razones de seguridad se supone una mayor tendencia a defectos, de­

bido a la multitud de los elementos constructivos utilizadas para 

30. la estructura de conexión del regulador electrónico. Un regulador
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electrónico del tipo mencionado contiene por ejemplo una repro­

ducción del cqmpo característico del motor de combustión interna. 

Por la regulación final en el campo, característico se proporciona 

ya el número de revoluciones máximo admisible para el régimen nor_ 

mal. Sin embargo, la seguridad de servicio necesaria de toda la 

instalación sólo se consigue por otras medidas más para la limita­

ción de números de revoluciones qua actúan independientemente de 

la reproducción del campo característico. '

La presente invención se basa en la tarea de crear - 

una conexión de seguridad adicional qua evita la aceleración del 

motor de combustión interna cuando se produce un defecto, por a 

ejemplo en el regulador electrónico. La invención se basa asimis­

mo en conseguir con pocas medidas adicionales automáticamente un 

exceso de combustible en el arranque, de manera que el motor al­

canza un número de revoluciones mayor que el número de revolu­

ciones de marcha en vacio, hasta que el número de revoluciones - 

del motor sea gobernada por la reproducción del campo caracterís­

tico, después de desconectar- el exceso para el arranque. Posibles 

fallos de los elemenbos constructivos, especialmente en el segu­

ro contra aceleraciones, deben causar aquí en-lo más posible la 

desconexión del motor, indicando el fallo al operador.

La solución del problema en la disposición dal tipo 

mencionado al principio consiste en la existencia da un interrup­

tor de exceso en el arranque y de un interruptor de sobreveloci­

dad y, además, en que se gobierna el interruptor de exceso sn el 

arranque por un rectificador auxiliar y por una tensión continua 

que disminuye con el aumento del número de revoluciones y, asimis 

mo, en ".que el rectificador auxiliar recibe como magnitud de entra 

da la sucesión de impulsos de números de revoluciones, poseyendo 

en su salida una tensión auxiliar negativa y, finalmente,*en que -



se gobierna el interruptor de sobrevolocidad por el rectifica­

dor auxiliar y por un rectificador en función de la frecuencia, 

que proporciona una tensión da salida positiva por encima de - 

una frecuencia predeterminada de la sucesión de impulsos de - 

números de revoluciones que actúa en su entrada. La tensión - 

continua positiva, que disminuye con el aumento del número de 

revolucionas, y que representa la señal eléctrica de números - 

de revolucionas del motor da combustión interna, es aquí venta­

josamente la magnitud de salida de un filtro, cuya entrada es­

tá conectada a un interruptor basculante monoestable, siendo - 

el interruptor basculante monoestable por su parte disparado -

por una señal derivada de la sucesión de impulsos de números - 
!

de revolaciones.

En un desarrollo ulterior de la invención se cons­

truyen los interruptores como trigger de Schmitt, que poseen - 

una histéresis ajustable con ayuda de resistencias da re-aco­

plamiento. A los trigger de Schmitt se conectan relés, siendo 

la posición de trabajo de los trigger de Schmitt determinada,- 

de manera que las bobinas de los relés son recorridas por la - 

corriente. El relé de exceso en -el arranque contiene un conmu­

tador, cuyo brazo de contacto móvil está unido a masa, el re­

lé de sobrevelocidad contiene un conmutador, cuyo brazo de con­

tacto móvil está unido con la tensión de batería, así como un 

contacto de trabajo abierto en reposo. Cuando el relé no está 

excitado se aplica una de las conexiones del mecanismo regula­

dor volumétrico de la bomba de inyección a través del contacto 

conmutador del relé de sobrevelocidad a la tensión de régimen 

y la otra conexión a la salida del regulador electrónico. Cuan 

do el relé de exceso ds arranque está conectado se aplica la 

conexión del mecanismo regulador volumétrico aplicada en el -
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regulador electrónico á masa a través del contacto conmutador 

del relé de exceso, en el arranque. Además, entre la tensión 

de régimen y la masa se halla la conexión on serie del devana­

do de trabajo yi del contacto de trabajo del relé de sobrcvelo- 

cidad y del contacto conmutador del relé de exceso, en el arran 

que, que está en posición de reposo.

Las construcciones ulteriores y las formas conve- 

'nientes de la invenciónsse desprenden de las reivindicaciones 

que a continuación se detallaran en relación con el ejemplo de 

ejecución descrito a continuación y representado en el dibujo. 

En las figuras se demuestran-las disposiciones de una inyección 

de Diesel de regulación electrónica; las piezas no perteneciera 

tes directamente al objeto de la invención se representan co­

mo diagrama de bloques.

Las cuales muestran:

La figura 1 un esquema del circuito electrónico - 

con un límite de reacción constante para el seguro contra embja 

lamientes, y la

La figura 2 esquema electrónico con un límite de 

reacción flexible, del seguro contra embalamientos.

Con relacción a dichas figuras, un motor Diesel - 

de combustión interna señalado con 10 en la figura 1, recibe 

el combustible de una bomba de inyección 11, cuyo mecanismo re­

gulador volumétrico 12 se regula por una señal obtenida de la 

disposición de conexión electrónica. Para que sea constante - 

la cantidad de combustible inyectado y la magnitud da entrada 

del mecanismo regulador volumétrico, se acopla con el mecanismo 

regulador volumétrico 12 una retroalimentación 13. La bomba de 

inyección 11 acciona además un emisor de nómeros de revolucio­

nes 14, que genera on su salida, una tensión alterna, cuya fre­

cuencia es proporcional al nómero de revoluciones. La tensión



alterna del emisor de números de revoluciones 14 se conduce 

a un amplificador sobreexcitado 15, en cuya salida se presen­

ta una sucesión de impulsos, cuya frecuencia sucesiva es pro­

porcional al número de revoluciones de la bomba de inyección y 

3. por lo tanto al número de revoluciones del motor. La salida -

del amplificador sobreexcitado 15, en el que se presenta la su­

cesión de impulsos de númsros de revoluciones, pasa a un esca­

lón de conexión 16. En el escalón de conexión 16 se derivan ds 

los lados da impulsos, de la sucesión de impulsos de números -

10. de revoluciones, impulsas de aguja negativos, que disparan un

interruptor basculante monoestable de duración constante. En la 

salida del escalón de'conexión 16 nace una tensión continua - 

desintegrada, cuyo valor medio es proporcional al número de re- 

. voluciones. La tensión continua desintegrada pasa a un filtro 

IB. 17, en el que se la estabiliza de manera que la tensión que sa­

le del filtro no rebasa una ondulación restante mínima. El fil­

tro posee compensación de temperatura con el fin de obtener re­

sultados de medición exactos, de manara que se compensan las i- 

influencias de variaciones debidas a las temperaturas-, por -
28 . ' ejemplo, por transistores paramétricos. La magnitud del número

de revoluciones en la salida del filtro 17 representa una de 

las magnitudes da entrada de una reproducción de campo caracte­

rístico 1S, cuya segunda magnitud de entrada es la posición - 

de un pedal de marcha 19. En la salida de la reproducción del 

. ' * - campo característico 18, cada vez ajustable al motor Diesel de

combustión interna utilizado, se presenta una tensión, cuya - 

magnitud ás una medida para la cantidad de combustible a inyec­

tar. La magnitud dol número de revoluciones en la salida de 17 

es, por razones da seguridad, una tensión continua que disminu- 

.ye con el número de revoluciones, de manera que en fallos en30.
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el servicio no se inyecta la cantidad máxima de combustible, 

sino ninguna cantidad de combustible. Como de la reproducción 

del campo característico 18 no:sa pueda tomar tanta energía - 

eléctrica que fuese necesaria para^ á¡l mando dal mecanismo re­

gulador volumétrico 12, se post-conectan un amplificador de - 

ajuste 20 y un escalón de potencia 21. Al amplificador de ajus­

te 20 pasa como segunda magnitud de entrada la magnitud de sa­

lida de la retroalimentación 13.

El ejemplo de ejecución considerado se equipa, se- 

gón la invención, con un interruptor de exceso en el arranque 

25 y con un interruptor de sobrevelocidad 26, construidos - 

ambos como trigger de Schmitt. El trigger de Schmitt 25 contie­

ne los transistores T27, 128 y T29. Las conexiones de emisores 

de los tres transistores T 27 hasta T29 se aplican a un conduc­

to 30 unido con la masa. Los colectores de los transistores - 

127 y T28 se conectan a través de resistencias R31 y R32 a un 

conducto 33 unido con una fuente de* tensión + varrilla U de una 

fuente de tensión de régimen estabilizada. Además, el colector 

del transistor T2B se conecta a través de la conexión en serie 

de dos resistencias R34 y R35 con al conducto 30. La base del 

transistor 129 está conectada entre las dos resistores R34 y 

R35. Entre el colector del transistor T29 y una fuente de ten­

sión de régimen +Ub se conecta un relé de exceso en el arranque 

S. Para que al desconectar el relé S no se produzcan puntas - 

de tensión demadiado elevadas, debido a su inductividad, que 

podrían poner en peligro al transistor T29, se conecta un diodo 

D36 en paralelo al relé de exceso en el arranque S, de manara 

que su catado está aplicado en la fuente de tensión de régimen 

+ Ub. El colector del transistor T28 está undido a través de 

una resistencia R37 con la base.idel transistor T27. Con ayuda
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de la resistencia R27 se puede dar al interruptor de exceso 

en el arranque una conducta de histéresis deseada. El trigirr 

de Schibt, que representa el intercuptor de sobrevelocidad 2ó, 

tiene la misma construcción qúe el interruptor dB exceso en o í  

arranque 25, con excepción de un resistor R38 qua une la base 

del transistor 127' con la fuente de tensión de régimen esta­

bilizada + varilla U, de manera que no es necesario indicar sus 

elementos constructivos. Éntre el colector del transistor 129' 

y la fuente de tensión de régimen +Ub se halla aplicado un ro­

lé de sobrevelocidad U, análogamente al relé S del interruptor 

de exceso an el arranque 25. Al igual que al relé de exceso en 

el arranque S se halla conectado en paralelo al relé ds sobre­

velocidad U, un diodo 036'. Sobre la base del transistor T27' 

acttia un rectificador auxiliar 42. Este contiene la conexión 

en saris de los tres diodos D43, D44 y 045. Un condensador C46 

está conectado en paralelo a los diodos 043 hasta D45. Entre 

los diodos 043 y 044 se pasa el rectificador auxiliar 42, a 

través da un condensador de acoplamiento C47, la tensión alter­

na que se presenta en la salida del amplificador sobreexcitado 

15. El ánodo dal diodo 043 está undio a través de una resis­

tencia de ajusta R41 con la basa .'del transistor 127'. A tra­

vés de otra resistencia de ajuste R48 se une la base del tran­

sistor 127, quB corresponde al interruptor de exceso en el - 

arranque 25, con el ánodo del diodo 043. La conexión incluye 

además un rectificador 49 en función de la frecuencia de cons­

trucción similar como Bl rectificador auxiliar 42. Este con­

tiene la conexión en serie de los dos diodos 050 y 051; el - 

ánodo del diodo 50 está aplicada a un conducto 30' unido con 

el conducto 30 poseyendo por lo tanto potencial de masa; el cá 

todo del diodo 051 está unido cor; la base del transistor 127'
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a través de una resistencia de ajuste R52. A los diodos 050 

y 051 está conectado en paralelo un condensador C53 y el recti^ 

ficador está conectado entre los diodos D50 y D51 a la salida 

del amplificador 15 a través de un condensador de acoplamiento 

C54. Aparte de la sucesión de impulsos de námeros de revolu­

ciones se pasa al interruptor de exceso an el arranque 25 to­

davía otra señal de némero de revoluciones, uniendo la base - 

del transistor T27 a trávés de una resistencia de ajuste R55 

con la salida del filtro 17. El mecanismo regulador volumétri­

co 12 de la bomba de inyección 11 posee dos conexiones eléctri­

cas, las conexiones 60 y 61. Cuando los dos relés S y U no es­

tán excitados, entonces funciona el motor de combustión inter­

na 10 de acuerdo don los datos de la reproducción de campo - 

característico 18. La conexión 60 está aquí aplicada a la - 

fuente de la tensión de régimen +Ub y la conexión 61 está apli­

cada a la salida al escalón de potencia 21. Este recorrido de 

corriente se varía en las posiciones de trabajo de los relés 

S y U. El relé S posee el conmutador j3 y al relé U el contacto 

ul y el conmutador Ü2_. El brazo de contacto móvil del conmuta­

dor s, está conectado a masa y el brazo de contacto móvil del 

conmutador Ü2̂  está conectado a la tensión de régimen +Ub. En 

la figura están dibujados todos los contactos de relés en - 

aquella posición en la que los relés S y U se hallan sin co­

rriente. La conexión 60 del mecanismo regulador volumétrico - 

12 está unida con el contacto de reposo del conmutador Ü2; el 

contacto do trabajo del conmutador Ü2 está conectado a través 

de una lámpara de control 62 a la masa. El colector del transís 

tor 129' unido con una de las conexiones dsl relé da sobreve- 

locidad U está asimismo aplicado a la masa a través del con­

tacto de trabajo jjl abierto durante el raposo y del contacto
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da reposo del conmutador :?? el contacto do trabajo del conmu­

tador ¡8 une la conexión 61 del mecanismo regulador volumétri­

co 12 con la masa. Entre la conexión 60 y la masa se halla - 

además todavía ol devanado de trabajo de otro sistema de des­

conexión 63 trabajando independientemente del mecanismo regu­

lador volumétrico 12, por ejemplo de una válvula magnética.

La disposición descrita funciona como sigue:

El motor de combustión interna 10 está primero pa- 

s rado y todo Bl circuito electrónico está desconectado. Si sho- 

ra se conecta el cirucito, entonces basculan el interruptor ds 

exceso en el arranque 25 y el interruptor da sobrevelocidad 

26 temporalmente a la posición de trabajo. El transistor 127

del interruptor de exceso en al arranque 25 reciba a través * 

de la resistencia de ajuste R55 da la salida del filtro 17 una 

tensión previa positiva, de manera que ahora conduce corriente. 

El transistor 128 conectado a su colector se bloquea a continua, 

ción y la base del transistor 729 vuelve a recibir una tensión 

previa positiva, de manera que el transistor T29 conduce ahora 

corriente, pudiendo pasar el relé S a la posición de trabajo. 

Debido a ello, el interruptor de sobrevelocidad 26 pasa ahora 

a la posición ds trabajo, porque el transistor 127' recibe - 

una tenaión previa positiva a través de la resistencia R38. - 

Por el transistor de baja resistencia 727' se bloquea el tran­

sistor 728' y a través de éstB el transistor 729' se vuelve - 

conductivo, de manera que el relé de sobrevelocidad U reacciona 

también. El conmutador s une el contacto 61 del mecanismo re­

gulador volumétrico 12 con masa y el conmutador Ü2 une la lampa, 

ra da control 62 con la tensión de régimen +Ub. Por lo tanto, 

después de la conexién sa ilumina la lámpara de control 62 pri

30
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mero cuando el motor Diessl de combustión interna 10 no está 

trabajando todavía.

Cuando la lámpara de control 62 se ilumina durante 

el servicio, entonces, ésta indica que el motor Diesel de - 

combustión interna se operó con sobrevelocidad y que el relé 

de sobrevelocidad U ha reaccionado. Su iluminación durante la 

parada indica el debido funcionamiento del interruptor de so­

brevelocidad 26, de manera que antes de cada arranque se puede 

comprobar el funcionamiento sin fallos del interruptor de so­

bre velocidad 26. El rectificador auxiliar 42 está construido 

de manera que proporciona una tensión negativa en la salida, 

con una tensión de entrada de muy baja frecuencia. Sus propie­

dades de frecuencia quedan determinadas por la acción en con­

junto del condensador de acoplamiento C47 con la resistencia 

da ajuste R41. La tensión negativa pasa a travás del resistor 

R41 a la base del transistor 127' bloqueándole a áste. Así, el 

transistor T28' conectado a éste conduce ahora corriente y, por 

otra parte, el transistor T29'.conectado a éste se bloquea, de 

modo que el devanado de trabajo del relé de sobrevelocidad.U 

queda sin corriente. El rala se desexcita y el conmutador u2 

vuelve a pasar á la posición de reposo, en la que la conexión 

6D del mecanismo regulador volumétrioo 12, está undia a través 

del brazo da contacto móvil del conmutador Ü2. con la tensión 

da régimen + Ub. La lámpara de control 62 se apaga y como el 

conmutador ¡s d'el relé de exceso en el arranque S se halla to­

davía en posición de trabajo queda el mecanismo regulador vo­

lumétrico 12 aplicado a la plena tensión de régimen; su cone­

xión 61 está aplicada a través del brazo de contacto del conmu­

tador S a masa y su conexión 6D está aplicada a través del bra­

zo de contacto móvil del conmutador Ü2, a la tensión de régimen

)-11- 386414

30.
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positiva. El mecanismo regulador volumétrico 12 conectado ¿: 

la piona tensión de régimen provoca una cantidad máxima de - 

inyección. El filtro 17 esté construido do manera que su ten­

sión do salida disminuye al subir la frecuencia do su Lr-n::iur, 

de entrada.

El modo de funcionamiento del rectificador auxiliar 

42 se aprecia ya en un cuadro de conexiones. El diodo D44 sir­

ve únicamente para compensar la marcha de temperatura de los 

demás diodos. El condensador C46 estabiliza la tensión continua 

El rectificador está conectado de modo que se produce una ten­

sión continua negativa en su salida, auqae en todo el resto - 

del circuito electrónico actúan solamente tensiones positivas 

contra el potencial de masa.

Si se interrumpe el proceso da arranque, aunque 

el motor Diesel de combustión interna 10 no haya arrancada aún, 

entonces,la tensión de salida del rectificador auxiliar 42 só- 

. lo vuelva a disminuir poco a poco hacia caro. Sin gastos mayo­

res es posible aprovechar esta tensión decreciente, para esta­

blecer un bloqueo de repetición de arranque.

Cuando la tensión haya disminuido ampliamente, en­

tonces el transistor 127' vuelve a conducir corriente a través 

del resistor R38, de modo que el relé de sobrevelocidad U vuel­

ve a reaccionar separando el mecanismo regulador volumétrico 

12 de la tensión da régimen + Ub.

Sin embargo, cuándo el motor de combustión interna 

arranca, sigue subiendo su número da revoluciones, ya que se 

'le inyecta la máxima cantidad posible de combustible. Al ele­

varse el número de revoluciones del motor de combustión interna 

10 cae la tensión de salida del filtro 17, que está acoplada 

a través del resistor de ajuste R55 sobre la base dBl transís-
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tor 127. El resistor de ajuste H55 está regulado de modo que 

el transistor 127 se bloquea al quedar por debajo de un valor 

ajustado. El relá de exceso en el arranque S se desexcita tan 

pronto que el transistor 127 se bloquea. El contacto conmuta­

dor á pasa así a su posición de reposo y la salida 61 del me­

canismo regulador volumátrico 12 no está ya conectada a masa, 

sino con la salida del escalón de potencia 21. Por lo tanto - 

trabaja Bl mecanismo regulador volumátrico entre la tensión de 

régimen +Ub y la salida dal escalón de potencia 21, adoptando 

en,cada momento una posición correspondiente a los valores de­

terminados por la reproducción del campo característico 18. Pa­

ra que los valores determinados por la-'reproducción del campo 

característico 18 sean mantenidos con exactitud, trabaja el - 

mecanismo regulador volumétrico 12 conjuntamente con una re- 

troalimentación 13, con cuy a :ayuda se vuelve a pasar la des­

viación mecánica del mecanismo regulador volumátrico 12 electro 

camente al amplificador de ajuste 20. Por consiguiente, la se­

ñal de salida, que sa presenta an la reproducción del campo - 

característico 10, sirve como magnitud piloto para el ajuste - 

del mecanismo regulador volumátrico, cuya posición se regula - 

con exactitud correspondiente a la magnitud piloto por un cir­

cuito regulador interior que contiene los elementos 13, 20 y 

21.
Si ahora se presenta un fallo, de modo que al nú­

mero de revoluciones del motor de combustión interna 10 aumen­

ta más allá del número de revoluciones admisible como máximo, 

entonces reacciona el rectificador 49 en función de la frecuen­

cia ajustado a este número de revoluciones, suministrando en 

su salida una tensión continua positiva. Esta tensión continua 

positiva pasa a través de la resistencia de ajuste RS2 a la ba-
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se del transistor T27', basculando este transistor si estado 

en el que éste conduce corriente. Simultáneamente conduce - 

también el transistor T29' corriente y el relé de sebravelaci- 

dad U reacciona; su conmutador û 2 desconecta la conexión 53 - 

5. del mecanismo regulador volumétrico 12 do la tonsiún de régi­

men, uniendo an Cambio la lámpara de control 62 con la tensión 

de régimen +Ub, su contacto de trabajo ul se cierra, formando 

junto con el conmutador s en reposo del rale de exceso en si 

arranque S una posición de conexión automantenida para si re- 

10. lé de sobrevelocidad U. Por lo tanto el relé de sobrevelocidad

0 queda asimismo excitado aún cuando el interruptor de sobreve­

locidad 26 vuelve a bascular a la posición de reposo, de mane­

ra que no se puede volver a celerar el motor de combustión in­

terna 10. El relé de sobrevelocidad U sólo vuelve a quedar - 

15. sin corriente cuando reacciona al relé de exceso en el arranque

S; sin embargo, esté relé sólo puede reaccionar cuando en el 

interruptor de exceso en el arranque 25 no actóa ninguna ten­

sión negativa desde el rectificador auxiliar 42. Después ce - 

reaccionar el interruptor de sobravelocidad 26 y, por consi- 

20. guíente, al relé de sobravelocidad U, el motor de combustión

interna llaga a pararse por completo, teniendo qua arrancarlo, 

en caso dado, de nuevo.

Se ha previsto otro sistema de desconexión 63, que 

- actóa independientemente del mecanismo regulador volumétrico 

25. 12, para que no se pueda inyectar más combustible al motor de

combustión interna al presentarse un fallo de la parte eléctri­

ca del mecanismo regulador volumétrico 12, por ejemplo, cuando 

éste está atascado, aunque el relé de sobrevelocidad ya haya 

reaccionado. El sistema d.e desconexión independiente 63 pusde 

30. estar construido como válvula magnética quem al disponer de -
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una magnitud da entrada eléctrica en la conexión 60 delírmeca- 

nistrio' regulador volumétrico 12, se halla en posición de traba­

jo y que queda asi unida con la parte hidráulica de la bomba 

de inyección 11, do modo qua allí no se puede establecer ningu­

na presión de inyección cuando la válvula magnética se halla - 

en posición de reposa.

En una forma ulterior muy ventajosa de la invención 

reacciona el seguro contra aceleraciones en sentido flexible 

no reaccionando ya en estados de marcha extremos, como la mar­

cha cuesta abajo, que no representan todavía peligro alguno.

Por razones de seguridad no es posible desconectar temporal­

mente el seguro contra aceleraciones, ya que entonces no se po­

dría controlar cuando se presentaran fallos.

Sobre todo en vehículos de motorización inferior 

(vehículos industriales) se puedB rebasar durante unos instan­

tes el número de revoluciones máximo admisible del motor de 

combustión interna en la marcha cuesta abajo o al cambiar a 

una velocidad inferior, sin haberse presentado un fallo en el 

regulador o se.produzca un estado de servicio peligroso. El - 

rebasar el número de revoluciones máximo admisible bajo carga 

puede destruir el motor, en cambio el exceder regular del nú­

mero de revoluciones máximo en el servicio de empuje no daña 

todavía al motor. Al efectuar la disposición según la solicitud 

principal existe la posibilidad de que el seguro contra acele­

raciones reaccione ya en el servicio de empuje, molestando así 

indeseadamente el servicio da marcha. La medida de la presente 

invención evita la reacción del seguro contra aceleraciones - 

cuando ésta no es todavía necesaria por razones de seguridad.

En otra forma de la presente invención, se pasa al 

interruptor de sobrevelocidad una tensión del número de revo-
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nes, por ejemplo la tensión de carga, al revés proporcional 

que aumenta con el número de revoluciones se pueda comparar - 

ahora con una tensión de carga que disminuye al aumentar la - 

carga. El umbral de reacción se desplaza por lo tanto cuando - 

la carga aumenta hacia números menores de revoluciones.

El ejemplo do ejecución según la figura 2 contiene 

un seguro contra aceleraciones que reacciona en sentido flexi­

ble.

Un motor Diesel de combustión interna 10 recibe el 

combustible de una bomba de inyección 11, cuyo mecanismo regu­

lador volumétrico 12 se regula por una señal obtenida de la 

disposición de conexión electrónica. Para que se se constante 

el valor entre la cantidad de combusible inyectado y ia magni- 

.tud de entrada del mecanismo regulador volumétrico, se acopla 

con el mecanismo regulador volumétrico 12 una retroalimenta- 

ción 13. La bomba de inyección 11 acciona además un emisor ds 

númaros de revoluciones 14, que genera en su salida una ten­

sión alterna cuya frecuencia es proporcional al número de re­

voluciones. La tensión alterna del emisor de números de revo­

luciones 14 se conduce a un* amplificador sobreexcitado 15, en 

cuya salida se presenta una sucesión de impulsos, cuya frecuen­

cia sucesiva es proporcional al número de revoluciones de la 

bomba da inyección y, por lo tanto, al número de revoluciones 

del motor. La salida del amplificador sobreexcitado 15, en el 

que se presenta la sucesión de impulsos de números de revolu­

ciones, pasa a un escalón de conexión 16. En el escalón ds co­

nexión 16 se derivan de los lados dB impulsos de la sucesión 

de impulsos de números de revoluciones, impulsos de aguja ne­

gativos, qua disparan un interruptor basculante monoestable ds
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duración constante. En la salida del escalón da conexión 16 

nace una tensión continua desintegrada, cuyo valor medio es 

proporcional al número de revoluciones. La tensión continua 

desintegrada pasa a un filtro 17, en el que se la estabiliza 

de manera que la tensión que sale del filtro no rebasa una - 

ondulación restante mínima. El filtro posee compensación de 

temperatura con el fin de obtener resultados de medición exac­

tos, de manera qus sa compensan las influencias da variaciones 

debidas a las temperaturas, por ejemplo, por transistores pa­

ramétricos. La magnitud del número de revoluciones en la sa­

lida del filtro 17 repressntá una de las magnitudes de entra­

da de una reproducción de campo característico 18, cuya segun­

da magnitud ds entrada es la posición de un pedal de marcha 19. 

En la salida de la reproducción del campo característico 18, 

cada vez ajustable al motor Diesel de combustión interna uti­

lizado, se presenta una tensión.cuya magnitud es una medida - 

para la cantidad de combustible a inyectar. La magnitud del 

número de revoluciones en la salida de 17 es, por razones de 

seguridad, una tensión continua que disminuye con el número de 

revoluciones, de manara que en.fallos an el servicio.no se in­

yecta la cantidad máxima de combustible, sino ninguna canti­

dad de combustible. Como de la reproducción del campo caracte­

rístico 18 no se puede tomar ¡santa energía eléctrica que fuese 

necesaria para el mando del mecanismo regulador volumétrico - 

12, se post-conectan un amplificador de ajuste 20 y un esca­

lón de potencia 21. Al amplificador de ajuste 20 pasa como se­

gunda magnitud de entrada la magnitud de salida de la retroali- 

mentación 13.

El ejemplo da ejecución considetado, se equipa 

con un interruptor de exceso en al arranqué 25 y con un inte-30.
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rruptor ds sobreuelociciad 26, construidos ambos como trigos': 

de Schmitt. El trigger de Schmitt 25 contiene los transisto­

res T27, 128 y T29. Las conexiones de emisores de los tres - 

transistores T27 hasta 129 sa aplican a un conducto 30 unido 

con la masa. Los colectores de los transistores T27 y T28 ss 

conectan a través de resistencias R31 y R32 a un conducto 33 

unido con una fuente de tensión + varilla U de una fuente de 

tensión de régimen estabilizada. Además, el colector del tran­

sistor 728 se conecta además a travós de la conexión en serie 

de dos resistencias R34 y R35 con el conducto 30. La base dei 

transistor 129 está conectada entre las dos resistencias R34 

y R3S. Entre el colector del transistor 129 y una fuente de - 

tsnsión de régimen + Ub se conecta un relé de exceso en el -- 

arranque S. Para que al desconectar el relé S no se produzcan 

puntas de tensión demasiado elevadas, debido a su inductiviciad, 

que podrían ponBr en peligro al transustor 129, se conecta un 

diodo D36 en paralelo al relé de exceso en el arranque S, de 

manara qua su cátodo astá aplicado en la fuente de tensión de 

régimen +Ub. El colector del transistor T2B está unido a tra­

vés de una resistencia R37 cog la base del transistor T27. Con 

ayuda de la resistencia R27 se puede dar al interruptor de ex­

ceso en el arranque una conducta de histeresis deseada.

El interruptor de sobrevelocid*ad según figura 2 

contiene un trigger de Schmitt formado por un transistor de en­

trada T70 y un transistor T71. La base del transistor de entra­

da T70 está aplicado al punto de conexión entre dos resistores 

R52 y R41 y está conectado ai conducto positivo 33 a través de 

un resistor R73. El colector del transistor está conectado a 

través de la conexión en seriB, que consiste en dos resistores 

R74 y R75, al conducto positivo 33, su emisor está aplicado en30
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un punto de conexión 76 de un divisor de tensión formado de 

las dos resistencias R77 y R7B; el resistor R77 está conecta­

do al conducto de masa 33 y al resistor R78 conduce a un pun­

to 79, cuya tensión varia al revés en sentido proporcional - 

con la carga, cop la regulación del mecanismo regulador volu­

métrico 12 do la bomba de inyección 11. La base del transistor 

T71 pasa al punto de conexión entre los dos resistores R7S y 

R74; el emisor de este transistor está aplicado al conducto - 

positivo 33 y el colector está oonectado a uno de los ountos 

terminales de un divisor de tensión que pasa a través de dos 

resistores R8Q y R81 ,al conducto de masa 30. Entre losados re­

sistores R80 y R81 está conectada la base de un transistor de 

escalón terminal T82, en cuyo circuito de colector está conec­

tado un relé de sobrevelocidad U. Paralelo al devanado de tra­

bajo del relé da sobrevelocidad U está conectado un diodo 036' 

para desviar puntas de tensión de desconexión. Sobre la base 

del transistor de entrada 170 actóa el rectificador en función 

de frecuencia 49 y el rectificador auxiliar 42. El rectifica­

dor auxiliar contiene la conexión en serie de los tres diodos 

D43, D44 y 045. En paralelo con estos diodos está conectado un 

capacitor C46. Entre los diodos 043 y 044 pasa al rectifica­

dor auxiliar 42, a través de un capacitor de acoplamiento C47, . 

la tensión alterna que se presenta en la salida dBl amplifica­

dor sobreexcitado 15. El ánodo del diodo 043 está unido con 

la base del transistor dB entrada 170 a través de un resistor 

de ajuste R41. A travóo da otro resistor de ajuste R48 se une 

la base del transistor T27, que pertenece al interruptor de - 

exceso en el arranque' 25, con el ánodo del diodo 043. La cone­

xión abarca además un rectificador en función de frecuencia 49, 

de construcción similar como el rectificador auxiliar 42. Es-
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te contieno la conexión en serie de ambos diodos 050 y 051.

El ánddo del diodo 50 está aplicado al conducto negativo 30 

y el cátodo del diodo 051 está unido con la base del transis­

tor de entrada 170, a travás de un resistor de ajuste R52. En 

paralelo a los diodos 050 y 051 está conectado un capacitor - 

C53 y el rectificador está conectado entre los diodos OSO y 

D51 a través de un capacitor de acoplamiento C54 a la salida 

del amplificador 15. Aparte de la sucesión de impulsos de nú­

meros de revoluciones pasa al interruptor de exceso en el arrajn 

que.,.25 todavía otra señal de números de revoluciones, uniendo 

la basa del transistor 127 a través de un resistor de ajuste 

R55 con la salida del' filtro 17. El mecanismo regulador volu-„ 

métrico 12 de la bomba de inyección 11 posee dos conexiones - 

eléctricas, las conexiones 60 y 61. Cuando los dos relés S y 

U no están excitados, opera el motar de combustión interna 10 

de acuerdo con los datos de la reproducción del campo caracte­

rístico 18. La conexión 60 está aplicada a la fuente de ten­

sión de régimen +Ub y la conexión 61 está aplicada a la sali­

da del escalón de potencia 21. Esta conducción de corriente va­

ría en las posiciones de trabajo de los relés S y U. El relé 

S posee el conmutador s y al relé U el contacto de trabajo - 

ul. y el conmutados u2_. El brazo de contaéto móvil del .conmuta­

dor s, está aplicado a la masa, el brazo de contacto móvil del 

.. conmutador Ü2. está aplicado a la tensión de régimen +Ub. En la 

figura se dibujaran todos los contacto ds relés sn aquella po­

sición en la que los relés S y U no portan corriente. Le co­

nexión 60 del mecanismo regulador volumétrico 12 está unida - 

con el contacto de reposo del conmutador u2; el contacto de - 

. trabajo del conmutador u2 está conectado a travás de una lampa, 

ra de control 62 a masa. El colector del transistor de entra-



da T70, que está unido con una de las conexiones del relé de 

sobrevalocidad 0, está asimismo conectado a masa a través del 

contacto de trabajo ul, abierto durante' el reposo; y el contac­

to de reposo del conmutador s,; al contacto de trabajo del con- 

S. mutador s, conecta la conexión' 61 del mecanismo regulador volu­

métrico 12 a masa. Entre la conexión 60 y la masa está además 

todavía el devanado de trabajo"da otro sistema de desconexión 

63, qua trabaja independientemente del mecanismo regulador vo­

lumétrico 12, por ejemplo da una válvula magnética.

10- La disposición descrita funciona como sigue:

El motor de combustión interna 10 está primero - 
*

parado y todo el circuito electrónico está desconectado. Si - 

ahora se conecta el circuito electrónico, entonces basculan, 

el interruptor de exceso en el arranque 25 y el interruptor de 

15. sobraveiocidad 26 temporalmente a.la posición de trabajo. El

transistor T27 del interruptor de exceso en el arranque 25 - 

contiene a través del resistor de ajuste R55 de la salida del 

filtro 17 una tensión previa positiva, de manera que ahora con­

duce corriente. El transistor T28 conectado a su colector se 

20. bloquea a continuación y la base del transistor T29 vuelve a

recibir una tensión previa positiva de manera que el transis­

tor T29 conduce ahora corriente, pudiendo pasar el relé S a 

la posición de trabajo. Debido a ello, el interruptor de so­

brevelocidad 26 pasa ahora a la posición de trabajo. Debido a 

25. ello, al interruptor do sobrevelocidad 26 pasa ahora a la po­

sición de trabajo, porque el transistor de entrada T70 recibe 

a través del resistor R73 una tensión previa positiva. Por el 

transistor de entrada T70.de baja resistencia se bloquea el 

transistor 171 y a través de éste el transistor de escalón fi- 

30. nal T82 se vuelve conductivo, de manera que también reacciona

el relé de sobrevelocidad 0. El conmutador s une el contacto
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61 del mecanismo regulador volumátrico 12 con ipasa y al corr.'..:_̂ 

tador u2̂  une la lámpara de control 62 con la tensión de raci­

men +Ub. Por lo tanto, después de la conexión se ilumina pri­

mero la lámpara ds control 62 cuando el motor Diesel de compus. 

tión interna 10 no está trabajando todavía. Cuando la lámpara 

cja.control 62 se ilumina durante el servicio, entonces, esta 

indica que el motor Diesel de combustión interna se operó cen 

sobrevelocidad y que el relé de sobrevelocidad U ha reacciona­

do. Su iluminación durante lá parada indica el debido funciona 

miento del interruptor de sobrevelocidad 26, de manera que an­

tes de cada arranque se pueda comprobar el funcionamiento sin 

fallos del interruptor de sobreveloeidad 26. El rectificador 

auxiliar 42 está construido de manera que proporciona una ten­

sión negativa dn la salida ya con una tensión de entrada de - 

- muy baja frecuencia. Sus propiedades de frecuencia quedan aquí 

. determinadas por la acción en conjunto del capacitor de acopla­

miento C47 con el resistor de ajuste R41. La tensión negativa 

pasa a través del resistor R41 a la base del transistor de en­

trada 170 bloqueándole a éste. Así, el transistor 171 conecta­

do a éste conduce corriente y, por otra parte, el transistor 

de entrada T82 conectado a éste se bloquea, de manera que el 

devanado de trabajo del relé do sobrevelocidad U queda inte­

rrumpido sin corriente. El relé se desexcita y al conmutador 

Ü2 vuelve a pasar a la posición de reposo en la que la cone­

xión 60 del mecanismo regulador volumétrico 12 está unida a 

través del brazo de contacto móvil del conmutador u!2 con la 

tensión de régimen +Ub. La lámpara de control 62 se apaga y 

como el.conmutador ¿  del relé de exceso en el arranque S se - 

halla todavía en posición ds trabajo que el mecanismo regula­

dor volumátrico 12 aplicado a la plena tensión de régimen; su
. - ' t'
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conexión 61 asió aplicada a través dal brazo de contacto del 

conmutador S a masa y 3i conexión 60 está aplicada a través 

dal brazo de contacto móvil del conmutador ü¡2 a la tensión de 

régimen positiva. El mecanismo regulador volumétrico 12 conec­

tado a la plana tensión de régimen provoca una cantidad máxi­

ma de inyección. El filtro 17 está construido de manera que su 

tensión de salida disminuya al subir la frecuencia de su ten­

sión de entrada. El modo de funcionamiento del rectificador - 

auxiliar 42 se aprecia en un cuadro de conexiones. El diodo 

D44 sirve ónicamente para compensar la marcha de temperatura 

de los demás diodos. El capacitor C46 estabiliza la tensión 

continua. El rectificador está conectado de modo que se produ­

ce una tensión continua en su salida, aunque en toda la demás 

circuiterfa electrónica actóan solamente tensiones positivas 

contra el potencial de masa.

Si se interrumpe el proceso de arranque aunque el 

motor Diesel de combustión interna 10 no haya arrancado aón, 

entonces, la tensión de.salida del rectificador auxiliar 42 

vuelve a disminuir poco a poco hacia cero. Sin gastos mayores 

es posible aprovechar esta tensión decreciente para establecer 

un bloqueo de repetición de arranque.'

Cuando la tensión haya disminuido ampliamente, en­

tonces, el transistor de entrada T70 vuelve a conducir corriert 

te a través del resistor R73, de modo que el relé de sobreva- 

locidad U vuelve a reaccionar, separando el mecanismo regula­

dor volumétrico 12 de la tensión de régimen +Ub.

Sin embargo, cuando el motor de combustión inter­

na arranca, sigua subiendo por ahora su nómero de revoluciones 

ya que se le inyecta la máxima cantidad posibls de combustible 

Al elevarse el nómero de revoluciones del motor de combustión
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interna 10, cae la tensión de salida del filtro 17, que sotó 

acoplada a través del resistor de ajuste R55 sobre la base crl 

transistor 127. El resistor de ajuste R55 está regulado de ro­

do que al transistor 127 no bloquea al quedar por debajo do u' 

valor ajustado. El relé de exceso en el arranque 5 se descxci- 

ta tan pronto que el transistor T27 se bloquea. El contacto c:r 

mutador s, pasa así a su posición de reposo y la salida 61 dsl 

mecanismo regulador volumétrico 12 no está ya unida a masa, - 

sino con la salida del escalón de potencia 21. Por lo tanto - 

trabaja el mecanismo regulador volumétrico ahora entre la ten­

sión de régimen +Ub y la salida del escalón de potencia 21, - 

adoptando en cada momento una posición correspondiente a los 

valores determinados por la reproducción del campo caracterís­

tico 18. Para que los valores determinados por la reproducción 

del campo característico 18 sean mantenidos con exactitud, tr_a 

baja el mecanismo regulador volumétrico 12 conjuntamente con 

una retroalimentación 13, con cuya ayuda se vuelve a pasar la 

desviación mecánica del mecanismo regulador volumétrico 12 - 

eléctricamente al amplificador da ajusta 20. Por consiguiente, 

la señal de salida, que ss presenta en la reproducción del - 

. campo característico 18,' sirve como magnitud piloto para el - 

ajuste del mecanismo regulador volumétrico, cuya posición se 

regula con exactitud correspondiente a lia magnitud piloto per 

un circuito regulador interior que contiene los elementos 13, 

20 y 21.

Si el nómero de revoluciones sobrepasa en el ser­

vicio da empuje del motor un valor máximo, en al que se pre­

senta una tensión positiva en la salida del rectificador en - 

función de frecuencia 49, entonces se aplica a través del di­

visor de tensión R77, R78 en el emisor del transistor de entra
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da T70 una tensión previa positiva. El transistor T70 sólo 

sa puode aplicar cuando la tensión positiva generada por ol 

rectificador en función de frecuencia 49 rebasa la tensión - 

previa en el emisor en la tensión da umbral del transistor.

En cambio, en plena carga la tensión en función de la carga es 

tan reducida, ds manera que el transistor de entrada se apli­

ca con una tensión bastante más reducida, generada por el rec_ ' 

tificador en función de frecuencia 49. Con el transistor T70 

se vuelve tambión el transistor TB2 conductivo y el relé de 

sobrevelocidad U reacciona; su conmutador u2 desconecta la co­

nexión 60 del mecanismo regulador volumétrico 12 de la tensién 

de régimen, conectando en cambio la lámpara de control 62 con 

la tensión de régimen +Ub, su contacto da trabajo ul se cierra, 

formando conjuntamente con el conmutador js en reposo del relé 

de exceso en el arranque S una posicién de conexién automante- 

nida para el relé de sobrevelocidad U. Por lo tanto, el relé 

de sobrevelocidad U queda también excitado cuando el interrup­

tor de sobrevelocidad 26 vuelve a bascular a la posicién de - 

reposo, de modo que el motor de combustión interna 10 no se - 

puede volver a acelerar. El relé de sobrevelocidad U sólo - 

vuelve a quedar sin corriente cuando reacciona el relé de exce 

so on el arranque S; sin embargo, ésta rale sólo puede reaccit) 

nar cuando en el interruptor de exceso en el arranque 26 no 

actúan ninguna tensión negativa desde el rectificador auxiliar 

42. Después de reaccionar el interruptor de sobrevelocidad 26 

y, por consiguiente, el relé de sobrevelocidad U, el motor 

de combustión interna llega a pararse por completo, teniendo 

que arrancarlo, en caso dado, de nuevo.

Se ha previsto otro sistema de desconexión adicio-
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nal 63, que actúa independientementa bal mecanismo regulador 

volumétrico 12, para que no se puede inyectar más combustible 

el motor dB combustión interna al presentarse un fallo en la 

parte eléctrica dsl mecanismo regulador volumétrico 12, por - 

ojomplo, cuando ésto está atascado, aunque el relé de o o h r w -  

looidad ya haya reaccionado. El sistema de desconexión inde­

pendiente 63 puede estar construido como válvula magnética que 

al disponer de una magnitud de entrada eléctrica en la cone­

xión 60 dsl mecanismo regulador volumétrico 12, se halla en - 

posición de trabajo y que queda asi unida con la parte hidráu­

lica de la bomba de inyección 11, ds modo que allí no se puede 

establecer ninguna presión de inyección cuando la válvula mag­

nética se halla en posición de reposo.
N O T A

Descrita suficientemente la naturaleza del inven­

to, asi como la manera de realizarlo en la práctica, debe ha­

cerse constar que las disposiciones anteriormente indicadas - 

son susceptibles de modificaciones de detalle en cuanta no al­

teren su principio fundamental: también sa hace constar que - 

al invento se refiera a una solicitud de patente presentada - 

en Alemania con fecha de 13' de diciembre de 1969, nS p 19 62 

573.1 y una adición con fecha de 29 de agosto de 1970, n9 P 

20 42 914.5, acogiéndose por lo tanto, a los beneficios que - 

conceden los Convenios Internacionales en vigor, siendo lo que 

constituye la esencia del referido invento y por lo que se so­

licita Patente de Invención por 20 anos en España, sobre: PER­

FECCIONAMIENTOS EN CIRCUITOS DE SEGURIDAD PARA LA REGULACION 

ELECTRONICA DE MOTORES DIE5EL DE COMSUSTION INTERNA: caracte­

rizándose por lo siguiente:

1.- Perfeccionamientos en circuitos de seguridad
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para la regulación electrónica de motores Diesel de combus­

tión interna, del tipo que contienen interruptores pera ge­

nerar una señal de exceso de combustible y una señal de ace­

leración y que abarca un emisor de números de revoluciones,- 

cuya magnitud de salida se transforma en una sucesión de impul/ 

sos de números de revoluciones con una frecuencia proporcione! 

al número de revoluciones y en la que una bomba de inyección, 

que trabaja conjuntamente con el motor de combustión interna, 

posee un mecanismo regulador volumétrico que puede accionarse 

con magnitudes eléctricas, caracterizados porque dichos cir­

cuitos se constituyen por un interruptor de exceso en el arrajn 

que, un interruptor de sobrevelocidad siendo el interruptor -
t'

de exceso en el arranque se gobierna por un rectificador auxi­

liar y una tensión continua que disminuye con el aumento dal 

número de revoluciones, y el rectificador auxiliar recibe co­

mo magnitud de entrada la sucesión de impulsos de números de 

revoluciones, poseyendo en su salida una tensión auxiliar ne­

gativa, y porque el interruptor de sobrevelocidad se gobierna 

por el rectificador auxiliar y por un rectificador en función 

de la frecuencia que proporciona una tensión de salida positi­

va por oncima de una frecuencia predeterminada de la sucesión 

de impulsos de números de revoluciones que actúa en su entra­

da.

25.

2. - Perfeccionamientos según la reivindicación 1, 

caracterizados porque los interruptores de arranque y nde so­

brevelocidad se constituyen como trigger de Schmitt, poseyen­

do una histéresis ajustable con ayuda de dos resistores de re­

acoplamiento.

3. - Perfeccionamientos según la reivindicación 2, 

caracterizados porque al 'trigger de Schmitt se hallan conecta-
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do relés de arranque y sobrevelocidad determinándose la po­

sición de trabajo da los trigger de Schmitt, por las bobines 

de los relés de paso de corriente.

4. -Perfeccionamientos segán la reivindicación 1, 

caracterizados porque los rectificadores en función de la fre­

cuencia contienen medios para compensar la raqcción do temp.'- 

ratura de los olemanto3 constructivos.

5. - Perfeccionamientos segán la reivindicación 4, 

caracterizados porque los medios para la compensación de la - 

temperatura se constituyen por un diodo adicional (D44).

6. - Perfeccionamientos segán la reivindicación i, 

caracterizados porque'la tensión continua decreciente con el 

aumento del nómero de revolucionas representa como serial de 

nómaro de revoluciones la magnitud de salida de un filtro, cu­

ya entrada se conecta a un escalón de conexión que se consti­

tuye por un interruptor basculante moestable, y porque el - 

interruptor basculante monoestable ae dispara por su parte - 

por una señal derivada de la sucesión de impulsos de nómeros 

de reooluciones.

7. - Perfeccionamientos segán las reivindicaciones 

1 a 3, caracterizados porque el relé de exceso eb el arranque

. se constituye por un conmutador cuyo brazo de contacto móvil 

se conecta a masa, a un relé de sobrevelocidad que se consti­

tuye por un conmutador cuyo brazo de contacto móvil se conec­

ta con la tensión de régimen, a un contacto de trabajo abier­

to durante el raposo, y cuando el relé no está excitado se - 

aplica una da las conexiones dal mecanismo regulador volumé­

trico de la bomba de inyección a través del contacto conmuta­

dor del relé de sobrevelocidad a la tensión de régimen y la -
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otra conexión a la salida del regulador electrónico y porque 

cuando el relé de exceso en el arranque se conecta, se apli­

ca la conexión aplicada al regulador electrónico del mecanis­

mo regulador volumétrico por el contacto conmutador del relé 

de exceso en el arranque a masa, entre la tensión de régimen 

y la masa se dispone la conexión en serie del devanado de tra­

bajo y del contacto de trabajo del relé de sobrevelocidad y - 

del contacto conmutador en reposo del relé de exceso en el - 

arranque. ;

8. - Perfeccionamientos según la reivindicación 7, 

caracterizados porque el contacto conmutador del relé de so­

brevelocidad, al estar el devanado de trabajo excitado conec- 

ta una lámpara de control a la tensión dé régimen, en vez del 

mecanismo regulador volumétrico.

9. - Perfeccionamientos según lss reivindicaciones 

anteriores, caracterizados porque en dichas circuitos se dis­

pone de un sistema ds desconexión adicional que actúa sobre 

la parte hidráulica de la bomba de inyección.

10. - Perfeccionamientos según la reivindicación 9, 

caracterizados porque el sistema de conexión adicional se cons­

tituye por una válvula magnética conectada al mecanismo regu­

lador volumétrico al existir uria magnitud de entrada eléctri­

ca.

11. - Perfeccionamientos según la reivindicación -

1, caracterizados porque al rectificador auxiliar se conecta 

una conexión de bloqueo para bloquear la repetición de arran­

que.

12. - Perfeccionamientos según las reivindicaciones 

anterioros caracterizados porque en dicha conexión da seguri­

dad el umbral de reacción del interruptor de sobrevelocidad -



ss desplaza en función de la carga.

13. - Perfeccionamientos según la reivindicación

12, caracterizados porque al interruptor de sobrevelocidad pa­

sa une tensión de número ds revoluciones y una tensión de car­

ga.

14. - Perfeccionamientos según las reivindicaciones

12 a 13, caracterizados porque el interruptor de sobravelcci- 

dad diapone de un trigger da Schmitt, cuyo transistor uc

da se conecta con su base al rectificador en función de la fre­

cuencia y con su emisor al punto de conexión de un divisor ce 

tensión, que está conectado entre masa y un punto que conduce 

una tensión en función de la carga.

15. - Perfeccionamientos según la reivindicación -

13, caracterizados porque una de las dos tensiones sen propor­

cionales contrariamente a la magnitud que la genera.

16. - Perfeccionamientos según lasreivindicaciónes

13 a 15, caracterizados porque la tensión en función de la car­

ga se genera por un emisor da recorrido, que transforma la - 

regulación del mecanismo regulador volumétrico en una tensión.

17. - Perfeccionamientos según las reivindicaciones 

2 a 15, caracterizados porque la tensión en función ce la car­

ga se deriva a la magnitud de mando eléctrica para el mecanis­

mo regulador volumétrico.

18. - Perfeccionamientos según las reivindicaciones 

13 a 15, caracterizados porque la tensión en función de la - 

carga se genera por un emisor de recorrido unido con una palan­

ca de mando para el estado de régimen del motor de combustión 

interna, que transforma la regulación ds la palanca de manca 

en una tensión.

19. - Perfeccionamientos en circuitos de ssauridad
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para la regulación electrónica ds motores Diesel de combus­

tión interna: tal y como queda sustancialmente descrito en la 

presente Memoria.Y dibujos adjuntos. _ . *'

Esta Memoria consta ds treinta y una hojas'ascri-
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